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FERROCARRILES 


IDEAS  GENERALES. 


!=-^0S  trabajos  del  Ferro-carril  de  San  José 
/  á  Esciiintla  se  lian  continuado  con  perse- 
verancia por  los  empresarios.  Los  materia- 
les indispensables  á  las  construcciones  de  los 
puentes,  todo  lo  que  constituye  ademas  el 
material  fijo  y  rodante  de  una  via  férrea,  se 
han  recibido  ya  en  una  gran  parte  en  el 
puerto  de  San  José  y  muy  pronto  se  espera 
la  llegada  del  resto  de  dichos  materiales;  con 
los  que  esta  obra  debe  quedar  terminada  has- 
ta Escuintla  en  todo  el  presente   afio. 

No  es  nuestro  objeto  enumerar  en  el 
presente  opúsculo  las  grandes  ventajas  que 
»in  pais  puede  reportar  cuando  realiza  em- 
presas  de  esta  naturaleza,  porque  de  esto  re- 


—  6  — 

cordainos  habernos  ocupado  ya  en  uno  de 
nuestros  escritos  anteriores,  hoy  nos  propo- 
nemos tratar  esta  cuestión  bajo  un  punto  de 
vista  puramente  práctico  y  económico,  pues 
estando  llamado  el  ferro-carril  de  San  José  á 
no  detenerse  en  Escuintla  sino  por  el  con- 
trario á  prolongarse  hasta  esta  Capital,  y 
después  hasta  las  playas  del  Atlántico,  es  el 
momento  oportuno  de  hacer  el  estudio  de  este 
asunto  considerándolo  en  un  sentido  general, 
para  armonizar  en  el  conjunto  de  las  obras 
que  deben  subseguirse  en  el  ferro-carril  inter- 
oceánico de  Guatemala,  toda  esa  infinidad  de 
detalles  que  en  la  ejecución  deben  asegurar 
la  solidez    v  duración  de  las  obras. 

La  construcción  de  todo  ferro-carril  se 
íunda  generalmente  en  la  concesión  hecha 
por  un  Gobierno  ilustrado,  que  se  entrega 
á  toda  clase  de  esfuerzos  para  proporcionar  á 
los  pueblos  cuyos  destinos  rige,  esa  multitud 
de  ventajas  y  utilidades  que  se  originan  siem- 
pre de  una  mejora  de  tal  importancia,  á  ca- 
pitalistas empresarios  que  separándose  de 
tan  altas  miras  llevan  como  principal  objeto 
en  el  asunto  colocar  sus  capitales  con  todas 
las  ventajas  y  seguridades   posibles. 

Estas  dos  tendencias  perfectamente  dis- 
tintas entre  el  Gobierno  que  concede  y  el  ca- 
pitalista  que   acepta,   se     encuentran  en  la 
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práctica  del  todo  combinadas,  no  puede  se- 
parárseles y  por  consiguiente  tampoco  deben 
ser  consideradas  aisladamente.  Por  esto  su- 
cede que  el  porvenir  de  un  ferro-carril  de- 
pende á  menudo  del  estudio  que  se  haya  he- 
cho mas  ó  menos  preciso  y  verdadero  de  to- 
das y  cada  una  de  las  distintas  tendencias 
•que  se  combinan  en  el  contrato  de  la  conce- 
sión, asi  como  de  la  elección  que  se  haga  res- 
pecto del  método  que  debe  observarse  en  la 
práctica  de  los  trabajos  y  de  las  condiciones 
técnicas  de  las  obras.  Todo  esto  basado  en 
una  administración  previsora  y  activa  que 
vijile  constantemente  en  su  conjuntólos  di- 
versos detalles  de  las  construcciones,  vendrá 
sin  duda  á  asegurar  un  resultado  feliz  que 
satisfaga  tanto  los  nobles  propósitos  del  Go- 
bierno como  los  intereses  particulares  de  la 
empresa. 

En  términos  generales  pueden  señalar- 
se dos  casos  en  que  la  construcción  de  un 
ferro-carril  ofrecerá  en  sus  resultados  las  ven- 
tajas pecuniarias  suñcientes  á  satisfacer  las 
miras  de  la  empresa  constructora.  El  prime- 
ro cuando  los  productos  agrícolas,  mineros  é 
industriales  que  producen  los  pueblos  de  u- 
na  comarca  son  de  tal  importancia  que  por 
si  mismos  constituyen  un  tráfico  considera- 
ble en  sus  relaciones  con  el  comercio   estran- 


jero,  de  cuyo  tráfico  se  pueden  obtener  desde 
luego  las  rentas  suficientes  para  satisfacer 
los  gastos  de  conservación  y  esplotacion  de 
la  via,  los  intereres  del  capital  invertido 
en  su  construcción,  y  aun  la  desamortización 
paulatina  de  ese  mismo  capital.  El  segan- 
do cuando  las  empresas  agrícolas,  mineras 
é  industriales  que  puedan  establecerse  en  u- 
na  comarca  completamente  virgen,  en  la  cual 
la  Naturaleza  hubiese  sido  pródiga  en  acu- 
mular toda  clase  de  elementos  de  riqueza, 
puedan  promover  un  tráfico  comercial  consi- 
derable que  dé  a  la  empresa  constructora  en 
valores  de.  fletes,  los  recursos  necesarios  pa- 
ra el  pago  de  intereses  y  desamortización  de 
los  capitales  invertidos. 

En  el  primer  caso  un  ferro-carril  puede 
considerarse  como  una  consecuencia  precisa 
del  progreso  y  civilización  de  un  pr.eblo,  en 
el  segundo  no  será  otra  cosa  mas  que  un  ele- 
mento con  el  cual  puede  despertarse  á  la  vi- 
da de  la  civilización  aquellas  comarcas  que  se 
encuentren  como  olvidadas  por  el  trabajo  de 
ios  hombres. 

Bajo  estos  dos  distintos  aspectos  debe- 
mos considerar  en  el  dia  el  ferrocarril^  inter- 
oceánico de  Guatemala,  atendiendo  á  que  la 
primera  parte  del  territorio  que  tendrá  que 
atravesar   del    puerto   de   San   José   a   esta 


capital,  es  ya  en  el  dia  una  comarca  producto- 
ra en  alto  grado  por  las  numerosas  empresas 
agrícolas  que  se  encuentran  en  ella  estableci- 
das; y  también  porque  actualmente  todo  el  co- 
mercio ramificado  en  la  parte  central  de  la 
República  con  el  extranjero,  haciéndose  por 
el  puerto  de  San  José,  proporcionará  sin  duda 
alguna  á  la  empresa  en  productos  de  fletes, 
ios  recursos  suficientes  para  el  pago  de  sus 
gastos  y  satisfacción  de  sus  intereses.  Aqui 
las  ventajas  del  constructor  llevan  por  base 
un  tráfico  mercantil  ya  establecido.  De  ante- 
mano pueden  conocerse  los  primeros  produc- 
tos de  la  via,  pues  con  solo  reasumir  los  efec- 
tos que  SG  importan  ó  se  exportan  al  ex- 
tranjero por  el  puerto  de  san  José,  dedu- 
ciendo el  volumen  ó  peso  bruto  de  estos  qfec- 
tos  y  los  fletes  que  pudieran  pagar  una  vez, 
construido  el  ferro-carril,  se  obtendría  desde 
luego  el  resultado  y  producto  líquido  con  que 
la  empresa  podría  contar  con  segundad.  En 
esta  primera  parte  el  ferro-carril  de  San  José 
á  esta  Capital,  viene  á  ser  mas  que  una  con- 
secuencia una  necesidad,  exijida  ya  por  el  al- 
to grado  á  que  han  llegado  como  produc- 
toras las  diversas  localid,ades  que  atraviesa, 
y  por  la  importancia  de  las  relaciones  es- 
tablecidas entre  el  comercio  de  Guatemala 
y  el  extranjero. 
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Puede  á  la  vez  considerarse  el  ferro-carril 
interoceánico  de  Guatemala,  desde  esta  Ca- 
pital hasta  el  atlántico,como  un  elemento  civi- 
lizador, llamado  á  estimular  en  las  fértiles  y 
poco  pobladas  comarcas  que  se  estienden  por 
esta  parte  de  la  República,  el  trabajo  y  la  in- 
dustria de  sus  habitantes,  el  espíritu  de  co- 
lonización, trasformando  esos  actuales  peque- 
ños casorios,  en  donde  la  vida  del  hombre  for- 
ma un  paralelo  de  similitud  con  la  vegetación 
de  las  plantas,  en  poblaciones  industriosas 
que  vivan  con  las  impresiones  y  bajo  los 
impulsos   de  una  avanzada  civilización. 

Todo  cuanto  acabamos  de  decir  tendrá  sin 
duda  mucha  mayor  importancia  si  considera- 
mos por  un  momento  ya  concluidos  los  tra- 
bajos concernientes  á  la  colosal  empresa  de 
que  nos  ocupamos;  pues  que  llegado  este  caso 
el  tráfico  entre  las  naciones  de  Europa  y  las 
costas  Americanas  del  pacífico,  contará  con 
-esta  via  para  hacer  en  una  gran  parte  sus 
transaciones  mercantiles,  con  las  mismas  ó  me- 
jores condiciones  en  que  se  hacen  actualmente 
por  las  dos  vias  interoceánicas  de  los  Est. 
Unidos  del  Norte  y  por  el  ferro-carril  de  Pa- 
namá. 
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Es  un  hecho  demostrado  por  la  espe- 
riencia  que  la  apertura  y  conservación  de 
caminos  carreteros  al  travez  de  los  bosques 
de  nuestras  costas  es  imperfecta  y  sumamen- 
te costosa;  pues  debido  á  la  misma  forma- 
ción geológica  del  terreno  poco  consistente, 
los  caminos  en  dichas  localidades  se  convierten 
en  la  época  de  las  lluvias  en  lodazales  intran- 
sitableSj  y  para  evitarlos  seria  preciso  practicar 
en  tales  caminos  un  sistema  de  superestruc- 
tura ó  revestimiento  de  roca  triturada  y  are- 
nas calizas  de  sesenta  centímetros  de  espesor 
á  lo  menos.  Ahora  bien,  atendiendo  á  que 
en  nuestras  costas  los  materiales  para  re- 
vestimientos son  caros  por  la  gran  distan- 
cia de  que  se  tienen  que  conducir,  y  á  que 
la  madera  y  el  hierro  son  relativamente  ba- 
ratos por  la  facilidad  con  que  pueden  intro- 
ducirse por  nuestros  puertos,  resulta  que  u- 
na  carretera  construida  en  regulares  condi- 
ciones, costará  siempre  tanto  como  un  ferro- 
carril de  via  angosta,  sin  que  en  ningún  ca- 
so pueda  igualar  á  este  en  la  facilidad  y 
prontitud  de  los  trasportes. 

Sustituir,  pues,   con  ferro-carriles   bara« 
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tos  las  principales  vias  de  comunicación  que 
sean  mas  necesarias  en  los  departamentos,  se- 
gún su  importancia  comercial  y  agrícola,  es 
una  ventaja  incalculable,  pues  que  esto  re- 
presenta el  movimiento  y  la  vida  en  ese  pe- 
riodo de  seis  meses  en  que  toda  clase  de  ne- 
gocios se  estanca  y  paraliza  entre  nosotros, 
debido  al  mal  estado  en  que  los  caminos  per- 
manecen durante  la  estación  de  las  lluvias. 

Personas  mucho  mas  competentes  que 
nosotros  en  la  práctica  y  construcción  de  fer- 
ro-carriles, tales  como  el  ingeniero  mejicano 
Santiago  Méndez,  y  el  ingeniero  neograna- 
dino  Francisco  José  Cisneros,  se  han  ocupa- 
do ya  con  claridad  y  precisión  en  varios  de 
sus  escritos  de  hacer  un  estudio  comparati- 
vo entre  la  via  ancha  de  cuatro  pies  ocho 
y  media  pulgadas  inglesas,  y  la  via  angos- 
ta de  tres  á  tres  y  medio  pies  de  anchura. 
No  se  crea,  pues,  que  las  ideas  que  espon- 
gamos sobre  este  particular  sean  originales, 
está  muy  lejos  de  nosotros  tal  pretensión,  y 
tan  solo  podremos  agregar  á  lo  que  tan  dis- 
tinguidos ingenieros  han  publicado  ya,  al- 
gunas noticias  relativas  a  varios  casos  que 
por  nuestra  parte  hemos  encontrado  en  la 
práctica,  y  que  vendrán  sin  duda  en  confir- 
mación délo  que  ellos  han  dicho  en  esta  ma- 
teria. 
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Es  ilegado  el  momento  oportuno  d(3  dis- 
catir  la  cuestión  relativa  al  ancho  de  la  via 
que  mas  conviene  adoptar  para  los  ferro-car- 
riles guatemaltecos,  y  al  ocuparnos  de  este 
punto  importante  lo  haremos  fundados  tan  so- 
lo en  el  análisis  científico  déla  cuestión. 

Existen  en  el  dia  dos  opiniones  respec- 
to al  ancho  que  debe  adoptarse  para  la  co- 
locación de  los  rieles  en  nna  via  férrea;  la 
primera  se  ha  dicidido  por  una  anchura  de 
cuatro  pies  ocho  y  media  pulgadas  inglesas, 
y  la  segunda,  después  de  vacilar  entre  tres 
á  tres  y  medio  pies,  se  ha  fijado  en  una  an- 
chura de  un  metro,  que  es  la  adoptada  actual- 
mente por  los  ingenieros  ingleses  en  el  ferro-car- 
ril déla  India.  Largas  discusiones  y  serios  estu- 
dios se  han  sostenido  por  los  partidarios  de  es- 
tos dos  sistemas;  mas  debemos  hacer  cons- 
tar aquí  que  los  que  han  combatido  la  via 
angosta,  sobre  todo  en  los  Estados  Unidos  del 
Norte,  no  han  sido  ingenieros  en  su  mayor 
parte  sino  personas  interesadas  directamen- 
te en  la  esplotacion  de  los  numerosos  ferro- 
carriles via  ancha  ya  construidos  en  aquella 
república,  y  que  temiendo  la  nueva  cons- 
trucción y  desarrollo  de  vías  angostas,  pues 
que  para  ellos  esto  constituye  el  peligro  de 
una  competencia  insostenible  por  la  bara- 
tura de  fletes  con  que  en  estas  ultimas  pue- 
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de  hacerse  el  trasporte,  debido  á  los  meno- 
res gastos  de  construcción  y  esplotacion  que 
requieren,  se  vieron  obligados  en  defensa  de 
sus  propios  intereses  á  atacar  el  nuevo  siste- 
ma suponiéndole  defectos  que  la  ciencia  y  la 
práctica  rechazan  como  completamente  in- 
fundados. 

El  sabio  ingeniero  ingles  Mr.  Hawkshaw 
encargado  por  el  Gobierno  de  su  pais  para 
estudiar  la  cuestión  de  los  ferro-carriles  de 
la  India,  se  declaró  en  contra  de  la  reduc- 
ción de  la  via,  y  en  el  resumen  que  formó 
comparando  los  gastos  de  construcción  y  con- 
servación de  una  y  otra  via,  se  vio  sin  em- 
bargo precisado  á  confesar  una  economía  de 
14,050  pesos  por  milla  en  favor  del  sistema 
que  rechazaba.  Mas  no  obstante  la  opinión 
caracterizada  de  este  ingeniero  prevaleció 
el  parecer  de  los  dos  ingenieros  directores  de 
las  obras  publicas  de  la  India,  favorable  á 
la  via  angosta,  y  se  adoptó  por  el  Gobierno 
ingles  este  sistema  para  la  construcción  de 
dos  á  tres  mil  leguas,  invirtiéndose  en  ella 
muchos  millones  de  libras   esterlinas.  [1] 

La  sociedad  de   ingenieros  civiles  meji- 


(1)  Estos  hechos  se  refieren  en  el  opúsculo  escrito  por 
el  ingeniero  Santiago  Méndez  sobre  ferrocarriles  de  via  an- 
gosta. 


—  ló- 
canos que  se  ocupó  también  del  estudio  de- 
esta  cuestión  sin  salirse  de  los  precisos  lí- 
mites de  la  ciencia  y  sin  mas  miras  que  el  de 
conocer  la  verdad  ,  llegó  á  obtener  los  siguien- 
tes resultados  en  los  cuales  quedan  suficien- 
temente demostradas  las  considerables  ven- 
tajas del  sistema  via  angosta. 

"1.  ^  — Notable  reducción  en  la  relación 
del  peso  muerto  al  peso  lítiL  Esta  ventaja  ha 
sido  demostrada  científicamente  en  una  me- 
moria presentada  por  el  socic»  ingeniero  Án- 
gel Ánguiano,  quien  ha  encontrado  un  57  por 
100  de  ganancia  en  el  peso  que  puede  car- 
gar un  wagón  de  mercancías  en  la  via  an- 
gosta, sobre  la  carga  que  debería  llevar  para 
que  ambos  pesos  se  encontrarán  en  la  mis- 
ma proporción  que  la  que  guardan  en  la  via 
ancha. 

'^2.  ^  — Poder  hacer  uso  de  curvas  de  mas 
corto  radio;  ventaja  que  resulta,  como  lo  ha 
demostrado  el  socio  ingeniero  Santiago  Mén- 
dez, de  la  menor  separación  á  que  deben  en* 
centrarse  los  ejes  en  el  nuevo  sistema,  de  la 
disminución  en  el  radio  délas  ruedas  y  de  la 
misma  naturaleza  del  sistema,  como  se  vé  al 
discutir  una  fórmula  en  la  cual  entran  coma 
elementos  del  cálculo,  el  ancho  del  camino,  el  le- 
vantamiento del  riel  exterior  para  contrarestar 
la  fuerza  centrífuga  en  el  paso  de  las  curvas^  el 
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radio  de  éstas,  la  velocidad  deití-eii  y  hi  gra- 
vedad. Esta  fórmula,  disentida  mas  cslensa- 
meiite  por  el  socio  Ángel  Angaiaiio,  lia  dado 
por  resoltado  que  el  radio  ])uede  dismiiuiirso 
á  los  cuatro  décimos  del  qui^  |)iiode  adoptarse 
en  la  via  ancha,  bíijo  las  inisrrais  condiciones 
de  estabilidad. 

^•3.  "^ — iSTotable  economia  cu  la  coustruc- 
cion  y  conservación  del  camino,  i  a  cucil  depen- 
de, tanto  de  la  reducción  en  las  dimensiones 
de  la  via,  como  de  la  segund:i  ventajíu  que 
en  algunos  casos,  como  sucederá  en  los  ter- 
renos muy  accidentados,  intlnirá  mas  que  to- 
do en  diclia  economía.  Es  imposible  determi- 
nar  estaá  punto  fijo:  pero  la  asociación  cree 
que  si  el  30  por  100  que  se  lia  señalado  co- 
mo término  medio  parece  exajerado,  ni  al- 
gunos casos  se  llegará  á  obtener  indudable- 
mente esa  reducción  en  los  gastos. 

^'4.  ^  — Lo  perfectamente  adecuado  del 
nuevo  sistema  á  las  circunstancias  especiales 

'de  nuestro  pais.  En  efecto,  parece  ser  un  sis- 
tema inventado  exprofeso  para  Méjico.  La  con- 

.figuracion  topográfica  de  nuestro  territorio, 
nuestra  situación  financiera,  el  poco  tráfico 
probable  que  durante  algunos  años  apenas 
bastará  para  alimentar  muchas  de  nuestras  lí- 
neas, la  grande  estension  de  estas  y  la  urgen- 
cia que  sin   embargo  tenemos  de  ellas,  deben 
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obligarnos  á  optar  por  aquel  sistema  que  nos 
cueste  menos.  Los  mismos  enemigos  de  la  via 
angosta  confiesan  sus  ventajas  en  el  sentido 
en  que  venimos  hablando,  y  e^to  mas  que  to- 
do, arrancará  \m  sentimiento  unánime  de 
cuantos  fijen  su  atención  en  las  circunstancias 
mencionadas. 

'vLa  asociación  no  se  ha  fijado  únicamen- 
te en  las  ventajas  del  nuevo  sistema:  ha  es- 
tudiado los  peligros  e  inconvenientes  que  se 
le  atribuyen,  y  puede  decirse  que  los  ciue  no 
son  ilusorios,  son  comunes  á  los  dos  siste- 
'mas/'    [1] 

Hemos  invocado  la  autoridad  de  los  hom- 
bres competentes  en  esta  materia  en  apoyo 
do  nuestras  propias  opiniones,  para  evitar  á 
nuestros  lectores  los  estensos  razonamientos 
especiales  de  que  hubiésemos  tenido  nece- 
sidad para  la  demostración  en  detalle  de  las 
ventajas  que  dejamos  enumeradas;  mas  a- 
quel  que  desee  todos  los  pormenores  rela- 
tivos á  este  punto  importante  en  la  cues- 
tión de  ferro-carriles,  le  recomendamos  espe- 
cialmente consulte  la  interesante  obrita'Ter- 
ro-carriles  de  Yia  estrecha"  escrita  por  el  in 
íüeniero  Don  Francisco  J.  Cisneros. 


(1)  Estos  datos  se  encuentran  en  la  memoria  publica 
da  por  la  sociedad  en  Agosto  de  1872,  de  donde  los  hemos 
tomado. 
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Cont^euieneia  de  mm  solo  séstedum  em 
Im  construceiom  de  vims  ferre€i.^<* 


Para  la  construcción  de  todas  las  vías 
férreas  de  un  pais  es  indispensable  adoptar 
una  anchura  uniforme  entre  rieles,  pues  re- 
conocidos son  los  graves  incovenientes  que 
resultan  en  el  tráfico  de  ferro-carriles  que 
tienen  secciones  de  distinta  anchura.  En  este 
caso  no  es  posible  que  el  material  rodan- 
te de  una  sección  pueda  continuar  su  mar- 
cha en  el  material  fijo  de  la  siguiente  y  es- 
to requiere  un  traslado  de  viajeros  y  mercan- 
cías de  un  tren  á  otro  que  ocaciona  pérdida 
de  tiempo  y  cuantiosos  gastos  á  los  pasajeros 
ó  al  comercio.  Ademas  debe  suponerse  que 
el  punto  donde  se  reúnen  dos  vias  férreas  de 
distinta  anchura  es  un  punto  donde  se  di- 
viden los  intereses  de  dos  empresas  distintas, 
pues  no  es  lógico  suponer  que  una  misma  com- 
pafiia  constructora  cambie  el  ancho  de  la  via 
de  una  sccion  á  otra  en  la  linea  de  cuyo 
tráfico  esté  encargada.  Resultando  de  esto 
que    si  dos  compañias  constructoras   encar- 


—  lla- 
gadas de  dos  secciones  distintas  de  un  ferro- 
carril  adoptan  distinta  anchura,  no  será  po- 
sible después  ningún  arreglo  entre  ellas  pa- 
ra dejar  correr  los  trenes  de  la  una  en  el 
trayecto  de  la  otra  y  viseversa,  por  que  se- 
rá un  obstáculo  insuperable  la  diversidad  del 
sistema,  lo  que  motivará  los  inconvenientes 
que  hemos  indicado.  Algunos  escritores  al 
ocuparse  de  esta  cuestión  relacionándola  con 
las  vias  comparadas,  aconsejan  se  elija  la  via 
ancha  para  construir  en  un  pais  cualquiera 
el  trayecto  indicado  por  el  movimiento  prin- 
cipal que  en  él  se  note  de  viajeros  y  de  mer- 
cancias,  y  se  construyan  ramales  de  via  an- 
gosta para  hacer  refluir  á  la  via  principal 
el  tráfico  de  las  comarcas  adyacentes.  Mas 
este  sistema,  que  consiste  en  emplear  á  la 
vez  los  dos  sistemas,  no  resuelve  como  se 
comprende  desde  luego,  sino  en  un  solo  sen- 
tido y  no  del  todo  los  inconvenientes  que 
se  originan  de  la  diversidad  de  anchura  en 
las   vias, 

Sobre  todo  tratándose  del  ferro-carril  in- 
teroceánico de  Guatemala  que  partiendo  de 
Santo  Tomas  pase  por  esta  capital  y  siga 
hasta  San  José,  nosotros  sostendremos  como 
necesaria  la  uniformidad  del  sistema  ¿Que 
tráfico  tan  interrumpido  no  resultaria  en  es- 
ta linea  interoceánica   si    tuviesen    distinta 
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anchura  cada  una  de  sus  secciones?  Esta  sola 
circunstancia  haría  en  algunos  casos  que  car- 
gamentos que  se  dirijieran  de  un  océano  al 
otro  prefiriesen  la  via  de  Panamá  ó  la  de  Te- 
huantepec  á  la  guatemalteca,  porque  en  estas 
líltimas  se  evitarían  el  trasbordo  del  carga- 
mento y  por  consigiente  los  perjuicios  que 
de  tales  trasbordos  recienten  en  muchos  casos 
los  efectos.  Ademas  para  un  gobierno  previ- 
sor la  identidad  del  ancho  en  las  vias  férreas 
es  una  cuestión  de  vital  importancia,  pues 
en  tiempo  de  guerra,  el  hecho  de  que  los  tre- 
nes de  una  sección  no  puedan  continuar  en 
la  siguiente  por  la  diferencia  en  el  ancho  de 
las  vias  puede  ocacionar  pérdidas  ireparables 
para  el  páis  que  se  hubiesen  evitado  sin  tal 
obstáculo.  En  los  Estados  Unidos  del  Norte 
se  tiene  una  prueba  palpable  de  lo  que  a- 
cabamos  de  decir.  El  general  americano  Rose- 
crans  se  espresa  en  los  siguientes  términos 
en  uno  de  sus  artículos  sobre  ferro-carri- 
les. 

"En  todos  los  movimienos  de  tropas  por 
ferro-carril,  ya  sea  para  ir  hacia  el  Norte 
ó  hacia  el  Sur,  al  Este  ó  al  Oeste,  no  solo 
tendrían  la  necesidad  de  cambiar  de  carros 
los  soldados  y  los  bagajes  en  los  puntos  de 
unión  de  las  lineas  de  via-angosta  con  las 
de   via-ancha,  sino  que  la  nación  estarla  im- 
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posibilitada  de  hacer  uso  de  las  locomoto- 
ras y  wagones  de  una  linea  para  la  otra,  lo  cu- 
al en  tiempo  de  guerra  puede  llegar  a  ser 
un  gran  inconveniente.  Lo  que  los  Estados 
Unidos  lian  perdido  de  tiempo  y  de  dinero 
por  esta  causa  durante  la  guerra  del  Sur 
es  inmenso.  Al  retirarse  los  Separatistas  hacia 
el  interior  de  sus  estados  retiraban  todo  su 
material  rodante  y  el  nuestro  para  nada  nos 
servia  en  sus  lineas,  estábamos  obligados  á 
construir  nuevas  locomotoras  y  á  cambiar  los 
ejes  de  los  carros  antes  de  poder  hacer  uso 
de  sus  caminos. 

Con  estas  consideraciones  generales  cre- 
emos dejar  suficientemente  probada  la  con- 
veniencia que  existe  en  uniformar  el  ancho 
de  las  vias  férreas  que  se  construyan  en  la 
República. 


^nchurm   que    f'onviene    íulnptmr  en 
los  ferro^currile^  giutten%míteeoS'. 


Cuando  invitados  particularmente  por 
el  señor  Ministro  de  Fomento  para  discutir 
con  el  señor  Nanee  el  ancho  que  debia  adop- 
tarse en  el  ferro-carril  de  Stin  José   defendí- 
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mos  el  sistema  de  via  angosta^  no  solamente 
estábamos  animados  por  la  convicción  profun- 
da que  un  detallado  estudio  nos  lia  hecho 
adquirir  de  sus  ventajas,  sino  ademas  por  el 
conocimiento  práctico  de  las  dificultades  to- 
pográficas que  ofrece  la  bajada,  desde  la  me- 
sa central  de  Guatemala  hacia  los  puertos  de 
Izabal  ó  de  Santo  Tomas;  y  no  tenemos  repa- 
ro en  confesar  que  nuestra  insistencia  sobre 
este  particular  no  hubiese  sido  tan  viva  ni 
tenaz,  si  hubiésemos  encontrado  en  nues- 
tros trabajos  preliminares  al  trazo  de  la  car- 
retera al  Norte  un  terreno  mas  fácil  y  regula- 
rizado en  sus  declives.  Pero  habiendo  en- 
contrado en  los  reconocimientos  que  hemos 
hecho  en  diversas  ocasiones  por  las  cañadas 
del  rio  de  las  Vacas  y  de  sus  afluentes  princi- 
l^ales,  asi  como  del  rio  Grande  desde  su  con- 
fluencia con  el  Zacatepequez  hasta  cerca  de 
üsumatan,  grandes  obstáculos  que  solo  con 
grandes  recursos  podemos  vencer,  creímos  un 
deber  nuestro  proponer  para  los  ferro-carri- 
les guatemaltecos  el  sistema  via-angosta;  con- 
vencidos de  las  numerosas  ventajas  que  ofre- 
cen sus  construcciones  sobre  todo  en  terrenos 
profundamente  accidentados  como  á  los  qua. 
acabamos  de  referirnos. 

Una  de  las  principales  ventajas  de  la  via- 
angosta,  como  lo  hemos  indicado  anteriormente 
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es  la  reducción  en  el  radio  de  las  curvas,  pues 
ella  permite  precisar  mas  el  trazo  a  las  sinuo- 
sidades del  terreno,  consiguiéndose  por  este 
medio  minorar  en  mucho  el  numero  y  las  di- 
mensiones de  los  YÍa-ductos  y  de  las  obras 
de  terraceria.  Nunca  hablamos  tenido  una 
prueba  tan  completa  de  esta  verdad  como  la 
encontramos  en  el  trazo  de  la  sección  de  Chi- 
nautla  á  San  Antonio  las  Flores  y  de  este 
punto  á  Suarancho.  Se  nos  habia  prevenido 
por  el  Ministerio  de  Fomento  dejar  marcado  en 
el  terreno  por  una  sucesión  de  estacas  la  línea 
que  debia  servir  de  base  á  las  obras  de  un  fer- 
ro-carril, teniendo  como  máximun  en  los  de- 
clives cuatro  centímetros  por  unidad  y  cien 
metros  por  mínimum  en  el  radio  de  las  cur- 
bas,  y  casos  hubo  en  que  fué  preciso  trazar 
curbas  de  80*  bajo  un  declive  de  3  por  cien- 
to para  evitar  un  túnel  de  340  metros  de 
longitud,  que  hubiera  sido  necesario  abrir 
en  un  elevado  contrafuerte  de  la  montaña  for- 
mado de  arenas  volcánicas  muy  sueltas,  en 
las  cuales  hubiesen  sido  muy  costosas  las  ex- 
cavaciones y  el  revestimiento  interior;  y  es 
indudable  que  en  curbas  de  tales  condicio- 
nes trabajará  menos  y  con  mayor  seguridad 
un  tren  en  via-angosta  que  uno  de  via  an- 
cha. Por  otra  parte  un  gran  numero  de  via- 
ductos,    algunos  de  ellos  de  jigantescas  pro- 


—24— 

porciones,  son  indispensables  para  salvar  las 
oafíadas  barrancosas  que  se  encuentran  á  me- 
nudo en  cualquiera  de  los  trayectos  indica- 
dos para  el  ferro-carril  del  ís^orte,  y  estos  via 
ductos  en  la  via  angosta  ofrecerán  una  e- 
conomia  de  construcción  calculada  en  un  30 
por  ciento  del  costo  de  los  mismos  para  via 
ancha,  teniendo  ademas  la  ventaja  que  su  re- 
sistencia y  duración  será  tanto  mayor  cuanto 
menor  sea  el  peso  de  los  trenes  que  hagan  el 
tráfico  por  ellos. 

Si  el  trayecto  que  se  adoptase  para  el 
ferro-carril  del  líorte  fuese  el  del  .rio  de  las 
Vacas  tendremos  que  la  parte  costosa  y  di- 
fícil de  sus  construcciones  es  la  que  se  recor- 
re de  esta  capital  en  un  espacio  de  20  le- 
guas hasta  los  Chicos.  Si  se  elije  la  línea 
de  Jutiapa  á  Chiquimula  y  Zacapa,  la  par- 
te mas  difícil  será  la  bajada  por  alguna  de 
las  cañadas  afluentes  al  rio  de  Chiquimula, 
en  una  distancia  aproximada  de  15  leguas 
hasta  llegar  á  Zacapa.  Una  vez  en  las  már- 
genes del  rio  Gualan  el  terreno  no  ofrecerá 
ya  obstácuh»s  de  consideración.  Ahora  bie»^ 
en  los  tramos  que  en  uno  j  otro  trayecto  pre- 
sentan serios  obstáculos  la  apertura  de  la 
via  ancha  será  posible  sin  duda  alguna,  pero 
costará  dos  veces  el  tiempo  y  el  dinero  que 
la  angosta,  porque  siendo  las  cañadas  de  que 
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hemos  hecho  mención  muy  barrancosas,  el 
movimiento  de  tierras  para  via  ancha  será 
en  ellas  tan  enorme  que  casos  habrá,  en  que 
haya  que  demoler  cerros  enteros  para  abrir 
el  paso  necesario.  Debe  tenerse  muy  presen- 
te sobre  este  particular  que  en  las  cañadas 
obstruidas  amenudo  por  barrancos  profun- 
dos, en  los  cuales  el  ingeniero  no  siempre  pue- 
de dar  á  su  trazo  el  desarrollo  conveniente, 
€S  una  ventaja  de  mucha  importancia  la  re- 
ducción del  radio,  en  las  curbas,  pues  que  es- 
to permite  salvar  á  veces  precipicios  estre- 
chos en  los  cuales  la  via  ancha  no  podria  co- 
locarse. 

Cuando  estudiando  el  trazo  del  ferrocar- 
ril de  Veracruz  á  México  se  presentó  á  los 
ingenieros  el  difícil  tramo  entre  los  puntos 
del  Fortin  á  Boca  del  Monte,  en  el  cual  ha- 
bla que  salvar  una  altura  de  1500  metros  en 
una  estension  de.  cincuenta  kilómetros,  los 
distintos  problemas  del  trazo  fueron  resueltos 
con  una  facilidad  relativa,  debido  á  que  la 
configuración  física  de  aquella  montaña,  ofre- 
cía en  sus  gigantescas  laderas  orientales  un 
espacio  bastante  á  dar  un  desarrollo  conve- 
niente al  trazo  de  las  curbas;  y  sin  embargo 
este  tramo  ha  sido  sin  duda  el  mas  costoso 
de  toda  la  línea,  pues  en  el  fué  preciso  cons- 
truir trece  túneles  y  el  viaducto  de  Metlac, 
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notable  por  sus  estraordinarias  proporciones. 
Comparando  ahora  aquellas  dificultades  con 
las  que  se  presentan  en  la  bajada  de  esta  ca- 
pital al  rio  de  Zacapa,  son  estas  indudable- 
mente mayores,  pues  que  los  thalweg  tanto 
del  rio  de  las  Vacas  como  los  de  los  arroyos 
que  bajan  á  Chiquimula,  no  ofrecen  laderas 
espaciosas  ni  regularizadas,  sino  todo  lo  con- 
trario á  menudo  se  ven  cortados  por  barran- 
cos estrechos  de  difícil  acceso. 

Otra  razón  que  existe  'hoy  para  adoptar 
la  via  estrecha  en  el  ferro-carril  del  Norte,  es 
la  deque  la  sección  de  San  José  á  Escuintla, 
construida  ya  en  su  mayor  parte,  es  de  este 
sistema,  y  seria  sin  duda  un  grave  inconve- 
niente que  ocasíonaria  en  el  tráfico  de  la  via 
interoceánica  las  contrariedades  que  dejamos 
indicadas,  el  que  este  ferro-carril  tuviese  dis- 
tinta anchura  en  las  diversas  secciones  de  que 
esté  compuesto. 


Principales  vims  que  ueeemta  el  prni^c 


Hemos  dicho  ya  y  nos  vemos  precisados 
á  repetirlo  que  el  ferro-carril  de  San  José 
á  esta  capital  es  una  necesidad  imperiosa, 
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exijida  tanto  por  la  importancia  del  comercio 
y  de  la  agricultura  de  las  localidades  que 
atravieza,  como  por  la  circunstancia  muy  a- 
tendible  de  que  la  completa  realización  de 
esta  obra  es  talvez  el  medio  línico  y  opor- 
tuno de  evitar  que  se  interrumpan  los  negocios 
del  comercio  durante  la  estancion  de  las 
lluvias. 

A  nadie  puede  ocultarse  el  gran  valor  que 
tiene  esta  líitima  observación,  pues  que  es 
un  hecho  reconocido  por  todos  que  durante 
los  meses  lluviosos,  el  trátíco  de  mercancías 
y  pasajeros  con  aquel  puerto  se  hace  tan  di- 
fícil, que  se  citan  muchos  casos  en  que  viaje- 
ros que- se  dirijian  á  San  José  han  tenido 
que  regresar  á  esta  capital  muy  maltratados 
por  haberles  sido  imposible  atravesar  los  la- 
gos de  fango  que  se  forman  en  este  camino; 
asi  como  se  habla  de  cargamentos  que  han 
empleado  sesenta  dias  para  hacer  las  28  le- 
guas que  se  tienen  del  citado  puerto  á  esta  ciu- 
dad, y  en  algunos  años  como  el  anterior,  este 
camino  permanece  durante  tres  ó  cuatro  me- 
ses absolutamente  intransitable,  sin  que  nin- 
gún tren  de  carros  comunes  de  trasporte  se  a- 
treva  á  aventurarse  en  él. 

T  no  se  crea  que  este  mal  estado  en  que 
loe  caminos  se  encuentran  durante  la  estación 
á  que  nos  referimos  sea  debido  al  abandono 
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en  que  los  deje  el  Gobierno,  muy  lejos  de  eso, 
hemos  sido  testigos  de  los  grandes  esfuezos 
hechos  para  remediar  este  mal,  y  no  puede 
exijirse  mas  constante  empeño  y  vijilancia  que 
la  que  el  Ministerio  de  Fomento  ha  tenido 
para  mantener  los  caminos  en  regular  esta- 
do. Mas  en  paises  como  Guatemala  los  ca- 
minos comunes  y  carreteras  de  primera  clase 
no  pueden  resistir  á  la  influencia  desorga- 
nizadora de  las  lluvias^  por  bien  construidos 
que  se  encuentren  los  terraplenes,  los  reves- 
timientos superiores  de  la  via,  los  desagües 
&.  Esto  lo  decimos  con  todo  conocimiento  de 
causa,  pues  habiendo  estado  encargados  del 
trazo  y  apertura  de  algunos  tramos  de  la  car- 
retera del  Norte,  hemos  sido  testigos  de  lo 
insuñcientes  que  son  los  revestimientos  he- 
chos bajo  las  mejores  condiciones  posibles 
para  resistir  en  buen  estado  al  tráfico  de  los 
carros  en  la  estación  de  lluvias.Tales  espe- 
riencias  nos  permiten  asegurar  al  presente 
que  para  que  una  carretera  pudiese  conser- 
varse trasitable  en  la  referida  estación,  seria 
necesario  practicar  un  revestimiento  prepa< 
ratorio  de  60  centímetros  de  espesor  de  roca 
triturada,  que  sirviese  de  base  á  una  superes- 
tructura sistema  matacán  convenientemente 
preparada  en  sus  lineas  de  apoyo  divisorias. 
Y  sin  duda   alguna  calzadas  construidas  bajo 
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estas  condiciones  superarían  en  costo  á  la 
construcción  de  un  ferro-carril  via-angosta,  sin 
ofrecer  como  hemos  dicho  anteriormante  nin- 
guna de  sus  ventajas  en  la  facilidad  y  pron- 
titud   de   los   trasportes. 

Partiendo  pues  de  este  principio  enu- 
meraremos las  vias  que  en  nuestro  concepto 
son  mas  necesarias  al  pais,  terminando  con 
un  lijero  resumen  de  distancias  y  de  cos- 
to. 

La  primera  sección  contratada  hasta  hoy 
por  el  Gobierno  es  la  del  puerto  de  San  José 
á  Escuitla,  la  segunda  debe  ser  la  sección 
de  Escuintla  á  esta  ciudad.  Ambas  secciones 
formarán  el  ferro-carril  del  Sur  que  debe 
servir  a  las  relaciones  mercantiles  de  Gua- 
temala con  los  puertos  del  Pacífico^  y  que  se- 
rá mas  tarde  una  parte  del  ferro-carril  inter- 
oceánico guatemalteco.  Continuar  estas  cons- 
trucciones al  Noreste  de  la  capital  en  busca 
de  la  hermosa  y  segura  bahia  de  Santo  To- 
mas, será  la  segunda  parte  de  esta  grande  em- 
presa. 

Dos  trayectos  distintos  pueden  desde 
luego  señalarse  al  ferro-carril  del  Norte:  el  mas 
directo  es  el  que  indican  los  thalweg  del 
rio  de  las  Vacas  hasta  su  confluencia  con  el 
rio  Grande,  y  después  siguiendo  este  rio  has- 
ta la  aldea  de  las  Animas,  de  donde  se   de- 
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be buscar  un  trazo  directo  al  puerto  de  San- 
to Tomas.  El  segundo  trayecto,  que  fué  el  in- 
dicado por  los  ingenieros  ingleses  que  en  el 
año  de  72  estudiaron  la  topografía  de  los  de- 
partamentos de  Oriente,  con  el  fin  de  trazar 
una  carretera,  deberá  pasar  por  Cuajiniquila- 
pa  á  Jutiapa,  de  cuyo  punto  tomará  la  di- 
rección del  Norte  ea  busca  de  una  bajada 
practicable  en  las  sinuosidades  de  alguno  de 
los  arroyos  que  forman  el  rio  de  Chiquimula. 
Cada  uno  de  estos  dos  trayectos  tiene 
sus  ventajas  relativas.  El  primero,  costará  sin 
duda  una  cuarta  parte  menos  que  el  segun- 
do, siendo  esta  una  ventaja  puramente  de 
economía,  sin  atravesar  mas  que  unos  terre- 
nos escarpados,  roquellosos  en  su  mayor  par- 
te, poco  productivos  y  poco  poblados  hasta 
el  pueblo  de  Magdalena.  El  segundo  trayecto, 
que  es  un  tercio  mas  costoso  que  el  prime- 
ro, atravesará  por  el  contrario  poblaciones 
ya  establecidas  de  una  importancia  comer- 
cial relativa,  atravesando  de  esta  ciudad  á 
Cuajiniquilapa  y  á  Jutiapa,  terrenos  en  su 
mayor  parte  cultivados  que  proporcionan  ya 
en  el  día  en  café  y  otros  frutos  considera- 
bles cosechas,  siendo  ademas  muy  estensos 
los  baldíos  de  magnífica  calidad  que  se  en- 
cuentran al  Este  y  al  ííoreste  de  Jutiapa,  en 
los  cuales  no  se  han  establecido   aun  fincas 
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de  importancia,  por  la  carencia  de  buenos 
caminos  que  faciliten  el  trasporte^  de  las  co- 
sechas á  los  centros  de  consumo*  y  de  co- 
mercio. 

Para  el  tráfico  mercantil  directo  entre 
esta  capital  y  los  puertos  del  Atlántico,  el 
primero  de  estos  trayectos  será  sin  duda  el 
mas  corto  y  en  consecuencia  el  mas  pronto 
y  barato,  pues  que  las  mercancías  que  ven- 
gan ó  salgan  de  esta  plaza  á  Santo  Tomas 
no  darán  un  rodeo  iniítil  por  Jutiapa,  eco- 
nomizando en  consecuencia  el  comerciante 
el  tiempo  y  los  fletes  debidos  á  la  mayor  dis- 
tancia. Mas  en  la  alternativa  de  elejir  uno  n 
otro  de  estos  dos  trayectos,  creemos  que  no 
debe  vacilarse  en  adoptar  el  segundo,  pues 
ademas  de  las  ventajas  de  atravesar  pobla- 
ciones importantes,  por  terrenos  ya  cultivados 
y  por  baldíos  reconocidos  como  muy  propios 
para  la  agricultura,  tiene  también  en  su  fa- 
vor la  circunstancia  de  que  moy  fácilmente 
podrá  prolongarse  un  ramal  ai  interior  de  la 
vecina  república  del  Salvador,  haciendo  re- 
fluir por  este  medio  al  puerto  de  Santo  To- 
mas el  tráfico  mercantil  de  aquella  repúbli- 
ca con  Europa  y  costas  orientales  de  Améri- 
ca, circunstancia  de  muy  considerable  tras- 
cendencia para  los  interés  hacendarlos  de  es-- 
te  país. 


*^9 

Ademas  de  estas  vias  fén-eas  a  que  aca- 
bamos de  referirnos,  debemos  mencionar  aqui 
el  ramal  de  Bscuintla  al  Oeste  hasta  la  Cos- 
ta-Cuca, como  un  proyecto  que  puede  leali- 
zarse  con  grandes  ventajas  para  la  c^ompañia 
que  lo  construya.  Las  dificultades  prácticas 
que  ofrece  el  terreno  en  esta  parte  de  la 
República  no  son  ningunns,  la  cuestión  de 
trazo  y  repartimiento  de  pendientes  ])uede 
decirse  que  está  resuelta  de  antemano  bajo 
las  mejores  condiciones  apetecibles,  no  sien- 
do muy  aventurado  el  asegurar,  que  el  radio 
mínimun  de  las  curvas  podrá  fijarse  en  500 
metros  y  la  pendiente  máxima  en  tres  cen- 
tesimos por  unidad.  Esto  en  cuanto  á  su  cons- 
trucción, respecto  á  lo  que  esta  línea  podrá 
producir  se  deduce  fácilmente  con  solo  tener 
en  cuenta  las  innumerables  fincas  rusticas 
colocadas  en  las  faldas  meridionales  de  la 
cadena  de  montañas  que  se  estiende  des- 
de los  volcanes  de  la  Antigua  hasta  la 
frontera  de  Soconusco;  fincas  que  ofrecerán 
en  sus  frutos  un  constante  tráfico  á  esta  lí- 
nea, asegurándole  en  consecuencia  á  sus  cons- 
tructores los  productos  necesarios  á  cubrir 
intereses  y  capital  empleado. 
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Meenrso,^  con  que  íruenifi   iu  nuemm 
para  construir  ferro'^emrrile.%. 


Es  indiscutible  que  en  Guatemala  no 
existen  los  capitales  necesarios  á  la  construc- 
ción de  sus  principales  ferro-carriles,  y  que 
para  realizar  estos  necesita  el  pais  buscar 
recursos  monetarios  ya  en  Europa  ó  bien  en 
los  estados-Unidos  del  Norte,  en  donde  se  a- 
cumulan  amenudo  grandes  rezagos  de  dine- 
ro que  á  veces  permanecen  estancados  por 
largos  intervalos  de  tiempo,  á  falta  de  em- 
presas seguras  en  qne  pudieran  emplearse  por 
sus  dueños. 

Considerada  la  cuestión  ba-jo  este  prin- 
cipio, preciso  será  ofrecer  álos  capitalistas 
estrangeros,  en  los  ferro-carriles  guatemal- 
tecos, un  medio  de  colocar  ventajosamente 
sus  capitales;  y  el  gobierno  tiene  desde  lue- 
go en  los  terrenos  baldíos  de  que  puede  dis- 
poner, un  gran  recurso  para  garantizar  á  una 
empresa  ferro-carrilera,  en  una  gran  parte,  el 
€xito  de  sus  operaciones. 

Veamos  lo  que  sobre  este  particular  ha 
sucedido  en  los  Estados  Unidos  del  Norte,  to- 
mando al   efecto  de  un    estudio  hecho  sobre 

a 
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los  ferro-carriles  de  aquel  pais   por  el  Ldo. 
Don   A.  Richards,  el  siguiente  resumen. 

''La  subvención  de  terrenos  que  el  gobier- 
no de  los   Estados  Unidos  tiene  dada  á  va- 
rias    compañias     ferro-carrileras      asciende 
á    228.171,929     acres;     ^2.050,062    caballe- 
rías^   el  precio   de   esos    terrenos,   por    tér- 
mino  medio,  es  el  (ie  $5  por  acre.    La  venta 
de  esos   terrenos  lia  sido   en  sii   oportunidad 
tan  rápida  que  no   daban   abasto  los  deslin- 
des que   constantemente   se  practicaban  por 
los  ingenieros  del  gobierno  federal  para  sa- 
tisfacer   la  demanda  délos  compradores  que 
aumentaban  de  dia  en  dia.   Ahora  bien,    los 
228.171,929  acres  al   precio  de  o    pesos  '%n 
la  suma  de  1,140.950,645  pesos.  Esto  represen- 
ta   tan  solamente  la  subvención    federal  en 
lerrenos  del  gobierno,  sin  incluir  la  que  con- 
siste  en  dinero,  en  bonos  y  obligaciones,  con 
que  el  gobierno  federal  ó  los  gobiernos  de  los 
Estados   garantizan    los  bonos  de  las  compa- 
ñias; y  sin  añadir  tampoco  los   importantes 
auxilios  ya  en  dinero   ya   en  bonos  con  que 
cada  localidad  contribuye  eficazmente  según 
el  caso.  Las  primeras   10,000  millas  que  se 
construyeron  en  los    Estados   Unidos  según 
informe  de  Mr.  H.  V.  Poor   costaron  cuatro 
cientos  millones  de  pesos,  ó  sean  40,000  pe- 
sos por  milla;  y  según  el   mismo  estadista    la 
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mayor  parte  de  esa  suma  se  estrajo  de  los 
mercados  monetarios  de  Europa.  Hoy  existen 
en  los  Estados  unidos  3  mil  millones  de  pe- 
sos invertidos  en  obligaciones  de  ferro-car- 
riles y  62,000  millas  construidas,  cuyo  costo 
se  hci  saccido  en  su  inayoi'  parte  de  los  productos 
de  las  ventas  de  terrenos  cedidos  por  el  gobierno.'" 

Una  cosa  semejante  está  realizándose  en 
nuestros  dias  en  Australia,  en  donde  los  go- 
biernos de  las  cinco  colonias  Británicas  que 
forman  el  grupo  Austrnlense,  conceden  á  una 
compañia  una  subvención  en  terrenos  en  la 
pro]:)orcion  de  97,000  acres  [871  caballe- 
rins]  por  cada  milla  de  via-férrea  cons- 
truida. El  precio  mínimum  lijado  á  tales  ter- 
renos es  el  de  cinco  pesos  por  acre;  lo  cual  da- 
rá un  resultado  realizando  su  ventado  485,000 
pesos  por  cada  milla  de  ferro-carril  cons- 
truida. Por  otra  parte  la  compañia  tiene  que 
construir  hasta  2,000  ujillas  de  ferro-carril 
presupuestadas  de  antemano  en  35  millones 
de  pesos;  y  siguiendo  la  razón  de  97,000 
acres  por  milla  habrá  recibido  al  terminar 
los  trabajos  194.000,000  de  acres  que  al  pre- 
cio indicado  de  5  pesos  acre  hacen  una  su- 
ma  de  950,000.000  de  pesos." 

Estos  ejemplos  son  lo  bastante  para  de- 
mostrar que  cuando  el  gobierno  de  un  pais, 
poco  poblado  no  está  en  la  posibilidad  de  con-^ 
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ceder  fuertes  concesiones  monetarias  á  una 
compañia  ferro-carrilera  tiene  sinembargo  en 
los  terrenos  baldíos  un  gran  recurso  para 
proporcionar  á  la  compañía  en  un  porvenir 
mas  ó  menos  largo  grandes  ganancias.  En 
Guatemala  esto  será  tanto  mas  seguro  cuan- 
to que  el  clima  benéfico  de  su  parte  central 
Y  la  estraordinaria  fecundidad  de  sus  terrenos 
dará  á  estos  un  valor  mucho  mas  elevado  que 
el  que  tienen  en  la  actualidad,  asegurando  asi 
á  la  empresa  un  éxito  seguro  en  cuanto  a  sus 
intereses  pecuniarios. 

Hasta  hoy  el  contrato  de  7  de  abril  de 
1877  celebrado  entre  el  Señor  Ministro  de  Fo- 
mento y  Don  Gruillermo  Nanne  en  su  artículo 
6.  ^  relativo  al  ferro-carril  de  San  José  d  Es- 
cuintla^  no  señala  mas  terrenos  al  comisionario 
que  los  necesarios  para  el  establecimiento 
de  la  via,  estaciones,  oficinas  etc.,  siendo  es- 
to debido  á  que  por  esta  parte  no  existen 
terrenos  baldíos  de  que  el  gobierno  hubiese  po- 
dido disponer  para  dar  en  ellos  una  subvención 
proporcionada  á  la  empresa.  De  aquí  se  originó 
sin  duda  el  artículo  10.  ^  del  citado  contrato  en 
cuyo  artículo  asegura  el  gobierno  á  la  empresa 
constructora  un  interés  de  12  p.  §  anual  sobre 
la  suma  de  f  1.000.000.  Una  cosa  análoga  ten- 
drá que  suceder,  el  dia  en  que  se  prolongue  el 
ferro-carril  de  Escuintla,  áesta  capital,  ó  que  se 
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contrate  el  ferro-carril  de  Escuintla  al  No- 
roeste  hacia  Mazatenango,  ferro- carriles  exi- 
gidos ya  en  el  dia  por  el  estado  en  que  se 
encuentran  tanto  esta  capital  como  la  comarca 
á  que  nos  referimos,  respecto  á  su  comercio  y 
agricultura,  pues  que  no  existiendo  en  todo 
el  trayecto  que  ambos  ferro-carriles  tendrán 
<][ue  recorrer,  terrenos  baldíos,  seguramente  el 
gobierno  se  verá  en  el  caso  de  conceder  á 
la  empresa  que  se  ocupe  de  realizarlos,  si  no 
fuertes  subvenciones  monetarias,  si  á  lo  me- 
nos iguales  ó  parecidas  concesiones  á  las  o- 
torgadas  á  la  compañiadel  ferro-carril  de  S. 
José. 

Respecto  al  ferro-carril  del  Norte,  Ja  cues- 
tión se  presenta  bajo  bases  mas  ventajosas  al 
pais.  Hacia  esta  parte  existen  inmensos  ter- 
renos desiertos  y  baldíos,  y  en  ellos  tendrá 
el  gobierno  un  gran  recurso  con  el  cual  pue- 
den halagarse  las  miras  puramente  iinancieras 
de  los  contratistas.  Los  diversos  contratos 
que  en  estos  dias  se  han  presentado  al  go- 
bierno, pidiendo  la  construcción  del  ferrocar- 
ril del  Norte,  están  basados  esencialmente  en 
la  concesión  de  terrenos  baldíos.  Y  es  que 
los  contratistas  comprenden  que  la  agricultu- 
ra es  el  gran  elemento  de  prosperidad  en  Gua- 
temala. Esta  circunstancia  ha  sido  de  tal  in- 
fluencia, que    el  contrato   que     el   gobierno 
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tenga  que  celebrar  para  este  ultimo  ferro- 
carril, sea  quien  fuere  el  concesionario  se  arre- 
glará en  todo  caso  bajo  condiciones  mucho  mas 
ventajosas  para  el  pais,  y  se  habla  ya  de  que 
el  gobierno  garantice  tan  solo  el  cinco  por 
ciento  del  capital  que  se  invierta  en  la  cons- 
trucción y  conceda  un  cierto  numero  de  ca- 
ballerías de  terrenos   baldíos. 

Muchas  personas  estrañas  á  esta  clase 
de  cuestiones  se  atreverán  talvez  á  murmu- 
rar tachando  de  ligeros  los  actos  del  Gobier- 
no, al  verlo  contraer  compromisos  que  pueden 
representar  una  suma  anual  de  $400,000  que 
es  la  que  arroja  un  interés  de  5  por  ciento 
sobre  el  capital  de  ocho  millones  de  pesos 
en  que  se  calculan  los  gastos  de  construcción 
del  ferro-carril  del  Norte;  basando  tal  vez 
su  desaprobación,  en  que  las  circunstancias  ha- 
cendarlas actuales  del  pais  no  le  permiten 
contraer  responsabilidades  de  tal  importan- 
cia. Mas  en  nuestro  concepto  apoyado  sufi- 
cientemente en  la  historia  de  lo  que  ha  su- 
cedido en  otros  paises  en  esta  clase  de  nego- 
cios, tales  personas  ó  no  son  sinceras  en  su 
manera  de  juzgar  la  cuestión,  ó  ignoran  los 
grandes  medios  de  vitalidad  y  de  progreso,  que 
el  Gobierno  proporciona  al  pais  con  tan  im- 
portantes empresas;  pues  está  suficientemen- 
te probado  por  la  esperiencia,  que  lo  que  un 
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páis pueda  gastar  en  un  camino  de  hierro 
lo  recobra  muy  pronto  centuplicado,  por  los 
inmensos  intereses  comerciales  que  establece 
y  cuya  transacion  facilita.  Por  otra  parte,  es 
indudable  que  el  interés  de  cinco  por  ciento 
que  el  Gobierno  garantice  á  la  empresa,  so- 
bre los  capitales  que  paulatinamente  se  in- 
viertan en  la  construcción,  tendrá  que  pagar- 
lo tan  solo  entre  tanto  se  ejecútenlos  primeros 
tramos  de  ese  ferro-carril  y  en  cantidades  re- 
lativamente menores,  atendiendo  á  que  con- 
forme se  vayan  entregando  al  tráfico  mayores 
distancias  construidas,  serán  mayores  los  pro- 
ductos de  fletes,  y  en  consecuencia  menores 
los  réditos  que  tengan  que  cubrirse  con  los 
fondos  públicos,  hasta  que  terminada  por 
completo  la  via  entre  esta  capital  y  el  puerto 
de  Santo  Tomas,  la  responsabilidad  del  Go- 
bierno respecto  á  tales  intereses  quedará  tan 
solo  esci  ita,  sin  que  tenga  efecto  alguno  real 
y  positivo.  Esta  verdad  queda  desde  luego 
demostrada,  con  solo  considerar  que  desde  el 
momento  en  que  este  ferro-carril  este  termi- 
nado, hará  cambiar  de  dirección  el  movimien- 
to de  mercancías  existente  en  el  dia  entre 
Guatemala  y  las  naciones  que  circundan  el 
Atlántico;  consiguiéndose  por  ese  medio  un 
tráfico  inmediato  que  proporcionará  en  valo- 
res de  fletes  los  productos  necesarios  para  eí 
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pago  de  los  citados  $400,000,  dado  el  caso  que 
se  hubiesen  invertido  en  la  construcción  los 
8.000,000   á   que  nos  hemos  referido. 

Respecto  á  la  concesión  de  los  terrenos 
baldios  que  haga  el  Gobierno  á  la  empresa 
en  lotes  de  ciertas  dimensiones  y  divididos 
de  tal  manera,  que  entre  dos  lotes  señalados 
á  la  empresa  quede  situado  otro  que  el  Go- 
bierno se  reserve,  evitándose  por  este  medio 
el  que  los  constructores  del  ferro-carril  lle- 
gasen á  apoderarse  de  grandes  estensiones 
territoriales,  no  cabe  duda  que  es  una  me- 
dida acertada  y  previsora.  Tales  terrenos  que 
valen  muy  poco  en  el  dia,  y  que  nada  pro- 
ducen al  Estado  por  estar  casi  desiertos,  se 
convertirán  bien  pronto  en  ñucas  producti- 
vas que  aumentarán  en  la  proporción  corres- 
pondiente las  enti'adas  del  erario,  al  mismo 
tiempo  que  los  lotes  de  terreno  que  corres- 
pondan al  Gobierno,  adquirirán  un  valor  que 
por  si  solo  superará  en  mucho  al  (pie  en  el 
dia  podria  lijarse  á  toda  la  ostensión  sub- 
dividida. 

Bastan  estas  solas  consideraciones  para 
dejar  suficientemente  probado,  que  concedien- 
do el  gobierno  á  la  empresa  del  ferro-carril 
del  Norte  una  garantía  de  cinco  por  ciento 
sobre  el  capital  invertido  y  una  ostensión 
hasta  de  5,000  caballerías,  concede  diez  veces 
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menos que  lo  qne  lian  tenido  que  conceder  lo» 
gobiernos  europeos,  el  de  los  Estados  Unidos,  el 
de  Méjico,  el  del  Peni,  de  Buenos  Aires  y  del 
Brasil  á  las  compañias  que  se  han  encargado 
de  la  construcción  de  sus  vias  férreas.  Des- 
pués de  revisar  en  detalle  los  datos  conte- 
nidos en  los  contratos  y  concesiones  hechas 
por  esos  gobiernos  á  las  compañias  construc- 
toras, resulta  probado  que  cada  uno  de  ellos 
ha  pagado  de  $40,000  para  arriba  cada  milla 
de  ferro-carril  construida.  Guatemala  por  el 
contrario,  construyendo  bajo  bases  análogas 
á  las  que  dejamos  indicadas  la  via  férrea 
del  Xorte,  que  es  la  principal  de  sus  nece- 
sidades actuales,  no  habrá  tenido  que  con-- 
ceder,  en  cambio  de  tan  importante  mejora, 
sino  algunas  caballerías  de  terreno,  y  hasta 
esto,  como  hemos  dicho,  redundará  sin  duda 
alguna  en  beneficio  de  su  propio  engrande^ 
cimiento. 
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TRÁFICO  ANUAL 


IMPORTACIÓN 


Mercaderías  varias . . . 

Vinos  y  aceites , 

Hierro,  loza  y  harina , 

Maquinaria 

Sal,  trigo  Y  maderas. , 

v^iiman  quintales 

Efectivo  en  plata  acu 

nada 

Valor  de  alhajas 


1877 


1878 


1879 


66.402,39 
13.762,56 
48.573,64 


50.382,08 

11.291,19 

61.594,28 

4.976,73 


3.131,35    49.839,39 


128.738,59 


$170.470 


131.375.63 


$366.629 
$    9.175 


66.307,0^ 
14.852, 
84.191,7: 
5.453,7; 


220.644,431 


$562.725 
i$  33.430 


ÉXP0RTAC10i%' 


Grana  y  hule 

Café./. 

3.387,08 

82.294,77 

233,  08 

8.148,11 

4.492,00 

1.199,00      1.010,59 

73.298,00108.766,10 

554,39      1.531,68 

31.782,63      2.789.43 

Efectos  varios 

Azúcar 

Cueros  de  res 

5.051,00 
389,  87 

4.296,00 

Maderas 

Suman  quintales 

98.555,04 

112.274,89 

$360.766 
$     2.000 

118.393,80 

Efectivo  en  plata  acu- 
nada   , 

$  35.961 

$413.451 
$     2.000    i 

Valor  de  alhajas 

—43— 

Como  se  ve  por  esta  comparación  de  es- 
tos tres  líltimos  años,  hay  un  aumento  nota- 
ble en  el  tráfico,  que  irá  indudablemente  sien- 
do mayor,  debido  á  las  numerosas  fincas  re- 
cientemente establecidas,  que  están  para  pro- 
ducir sus  primeros  frutos.  Tomando  por  esta 
razón  el  numero  de  quintales  que  arroja  el 
tráfico  del  año  próximo  pasado,  tendremos  un 
total  de  339,037  quintales.  De  aqui  podemos 
deducir,  calculando  el  flete  de  Escuintla  á  San 
José  á  cincuenta  centavos  quintal,  que  la 
compañia  obtendrá  cada  año  la  suma  de 
169,518  pesos  por  fletes  de  las  mercaderias 
que  entran  y  salen  á  la  República.  A  esto 
debe  agregarse  el  flete  de  lo  que  producen 
3'  á  la  vez  consumen  los  pueblos  y  haciendas 
situadas  de  Escuintla  á  San  José,  asi  como 
<3l  movimiento  de  pasageros,  y  calculando  que 
todo  esto  produzca  al  año  una  suma  de  85,000 
pesos  resulta  un  total  de  254,518  pesos  a- 
nuales. 

De  esta  suma  habrá  que  deducir  los  gas- 
tos de  esplotacion,  que  podrán  en  todo  caso 
fijarse  exactamente,  y  los  gastos  de  conser- 
vación y  reparaciones  de  la  via  y  obras  a- 
nexas,  los  cuales  no  podrán  fijarse  con  pre- 
cisión, debido  á  que  ellos  son  relativos  al 
sistema  observado  en  las  construcciones,  á  la 
buena  ó  mala  clase  de  materiales  empleados 
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en  ellas,  y  al  esmero  con  que  se  cuide  de  su 
conservación.  Asi,  por  ejemplo,  en  el  ferro- 
carril de  San  José,  dado  caso  que  se  liaya 
hecho  bajo  las  bases  estipuladas  en  el  con- 
trato, observando  en  las  obras  un  sistema  de 
construcción  sujeto  en  todo  á  ios  estrictos 
principios  de  la  ciencia,  se  habrá  asegurado 
sin  duda  su  perfecta  duración  lí  lo  meno«  en 
los  diez  primeros  años  de  entregado  al  trá- 
fico. En  el  caso  contrario  en  que  esas  obras 
se  hayan  ejecutado  sin  Tas  condiciones  de- 
bidas, claro  es  que  su  deterioro  y  destruc- 
ción será  mas  pi'onta  y  desde  los  primeros  a- 
ños  se  invertirán  fuertes  sumas  en  costosas 
reparaciones. 

Mas  calculando  sobre  este  particular  con 
la  incertidumbre  correspondiente  á  las  cir- 
cunstancias antedichas,  pueden  fijarse  los  gas- 
tos de  esplotacion,  conservación  y  reparacio- 
nes en  la  suma  de  70,000  pesos.  Bajo  este 
supuesto,  se  obtendrá  por  la  compañía  un 
producto  neto  de  184,518  pesos,  que  repre- 
senta casi  un  18-i  '#%  sobre  el  capital  de 
un  millón  de  pesos,  dado  caso  de  que  este 
capital  se  hubiese  invertido  en  la  construc- 
ción del  citado  ferro-carril. 

Fundándose  en  todas  estas  comparacio- 
nes, no  es  nada  aventurado  deducir  que  el 
compromiso  del  Gobierno,  respecto  al  interés 


—45— 

del  12  1?%  anual  sobre  un  millón  de  pesos 
que  garantizó  al  empresario  en  el  contrato 
respectivo,  no  tendrá  resultados  reales  al- 
gunos. 


X 


Cálculo  a^proxiina^clo  del  pro- 
ducto de  uu  cauíino  de  liier- 
ro  eutre  l^ij^cuiutlu  y 
6n»iteuiulu. 

Los  datos  que  sirvieron  para  la  base 
de  los  cálculos  han  sido  subministrados  en 
su  mayor  parte  por  la  oficina  de  Estadís- 
tica, y  el  movimiento  de  los  pasajeros  se  ha 
calculado   sobre  el   menor  supuesto  posible. 

Productos  y  fletes  de  Escuintla  para  Guatemala. 


i  .        i  Escuintla  produce    90.000    qq 

^uacm  -j  ^g  ^g^^g  ^^  0^  consume  la  Antigua  qq.  64.000 

Frutas  varias  al  año „  10.000 

Arroz  cosecha  anual  1 .200  qq.  50  %  á  Gua- 
temala       „  600 

Mak  cosecha  anual  14.000  fanegas  50  p  § .  „  7.000 

Pasturas  id.      id.  un  supuesto  para  500  cabs.      „  15.000 

Sal            „         „     cosecha  30.000  qq.  50  p  § .  „  15.000 
Maderas  de  cedro  y  caoba  aserradas  400.000 

piezas ,  20.000 
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Moderas  de  contruccion „  40.000 

Pescado  fresco  salado^  casería  10  qq.  diarios  „  3.600 

Quesos  y  leche  al  año „  1.000 

Plátanos  se  cosechan  750.000  rasimos  20  p  §  ,,  15.000 

Ganado  gordo   10.000   Reses   á   5  qq „  50.000 

Aguardiente  10.000   Barriles   año „  15.000 

Mercaderías ,.  160.000 


TOTAL qq.  416.200 


De  los  416.200  qq.  pagarian: 

200.000  „  á  $  0.75  Importan  $  150.000 

Los  restantes  216.200  „  á  $  0.25       „  „     54.050 

Total   del  flete....  $  204.050 


Productos  y  flete  de  Palin  para  Guatemala. 

Azúcar  qq.  40.000  á  16   cts.     $       G.400 

Mercaderías  varias  qq.     3.000  á  16     „       ,,         480 


$*210.930 


Productos  y  fletes  de  Amatiltan  para  Guatemala. 

Azúcar  qq.    16.000  á  12   cts.    $     2.000 

Maíz  y   otros  „       6.000  á  ,,      „       750 


$  213.680 

Muchos  productos  introducidos  de  los  departamen- 
tos de  Escuintla,  Palin,  Araatitlan  se  espenden  en  los 
departamentos  del  Oriente. 


—47— 

Hemos  omitido  el   transporte  de   25  á   30  mil  rese^ 
que  anualmente  se  introducen  por  la  Costa. 

Varios   productos $     1.500 


Total  de  Fletes $215.180 

Entre   Guatemala,  Petapa,  Amatitlan,  Bar- 
cenas  Villa-Nueva       7,100.000  arboles  de  café. 
Producen    mas  ó     menos  qq.    25.000 
Café  de  otros  lugares  para 

esportar qq.  15.000 

Cueros,    Maiz,    Grana    y 

otros qq.  50.000 


Fletes   de  qq.  90.000     á  75  cts. 

$  67.000 

J^M'muu  los  Fletes. 

De    Guatemala    á  Escuintla  $    67000 
De    Escuintla  á  Guatemala  ,,  215180 


$  282180 
Pasajes  en  1.*  Clase  á  $  3,  00 

7.500  personas  al  año. .  $  22.500 

2.*  Clase  á  $  1  50 
30.COO  personas  al  año.  „  45.000 
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:3.*  Clase  á  $  O  50 
100,000  por  año ,.  50.000 


$  399680 
(le  aumento „  120.000 


Durante  3  años  10  p§ 


$519,(180 
Espío tacion   v   reparaciones 

30  pg-.*. 160.000 


.^  359.680 

Lo8  360.000  pesos  representan   el    ivdit^)    ;il    1*2  pg. 
<le  un  Capital  de   $  3,000,000. 

sección  de  I*!«etilifilisL  a 

CirUSEteilBSlIá* 

De  Escuintla  á  Palin  se  tiene  una  dis- 
tancia de  14f  millas,  que  debe  subirse  con 
una  pendiente  de  3  y  t  por  ciento.  El  tra- 
zo segairá  el  camino  carretero  abajo  de  Pa- 
lin con  dos  por  ciento  por  la  margen  del  rio 
de  Michatoya,  tomará  el  lado  derecho  del 
camino  de  Palin  á  Amatitlan,  y  subiendo  en 
en  uno  y  Ijy  por  ciento  llegará  á  esta  ciu- 
dad. De  Palin  á  Amatitlan  se  tiene  una  dis- 
tancia de  81  millas.  Continuará  está  via 
por  el  lado  Oeste  de  la  laguna  próxima  al 
camino     carretero   que    vá  para     Petapa,   y 
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eoii  4  p  § .  llega  á  la  hacienda  de  Guillen. 
Prosigue  con  varias  pendientes  hasta  el 
frutal,  cruza  el  rio  Villalovos  y  con  4  y  3 
p  § .  sube  á  los  llanos  que  se  extienden  al 
Norte  del  Ingenio,  los  cuales  atraviesa  con 
pendientes  de  dos  por  ciento  entrando  en- 
seguida por  la  calle  de  Santo  Domingo,  ha 
biendo  recorrido  una  distancia  de  16  millas 
de  Amatitlan  á   esta   Capital. 

la,  sec€ÍoiBL  ele  ^^euiíif la.  á, 

üe  Bscuintla  á  Falin 14|-  millas. 

De    Palin   á  la    laguna   de 

Amatitlan 8^      „ 

De   la  laguna  d  Guatemala.  16       „ 

TOTAL...  39  millas. 

De  Bscuintla  á  Guatemala  la  via  fér- 
rea sube  una  altura  de  3.745  pies  ingleses 
y  pasará  sobre  70  viaductos,  algunos  de 
los  cuales  se  elevarán  hasta  160  pies  so- 
bre el  fondo  de  los  barrancos. 

La  altura  de  Guatemala  sobre  el  mar 
según  las  nivelaciones  practicadas  desde  San 
José     resulta  ser     de  4890  pies. 

4 
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Ferro-eaFril  de  GuatemsElsE  al 
puerto  de  Saitto  Tousas. 
Condiciones  gene- 
rales €lel  trazo» 

El  itinerario  aproximado  de  esta  línea 
es  el  siguiente:  De  Guatemala  sale  con  el 
rumbo  S.  E,  pasando  por  Ciudad-Vieja  y  la 
Villa  de  Guadalupe,  sube  la  cuesta  de  Pí- 
nula con  pendientes  de  3  y  4  por  ciento 
llega  á  AiTazola  y  á  Fraijanes  con  pendien- 
tes de  2|  %  En  Corral  de  Piedra  varia  en- 
tre 1  á  2|  %.  y  alcanza  á  un  3  y  4  %  alba- 
jar  á  Cuajiniquilapa,  continuando  con  la  mis- 
ma pendiente  hasta  el  rio  de  los  Esclavos. 
Sigue  en  ascenso  con  pedientes  de  1  á  2| 
p  o  •  hasta  la  aldea  del  Oratorio,  y  después 
con  una  subida  de  4  p§  .  faldea  la  cer- 
rania  de  la  Zacualpa,  rodea  la  cabezera  del 
rio  Paz  con  2|%  y  llega  á  Jutiapa.  Des- 
de este  punto  la  via  toma  el  rumbo  del 
Norte  y  con  suaves  pendientes  atraviesa  los 
llanos  llamados  de  Monjas,  Chaparrón,  Espi- 
nal Agua  Blanca,  ípala  hasta  la  hacienda  nom- 
brada Jicamapa.  En  seguida  deciende  por 
la  ribera  izquierda  del  rio  San  José  en  don- 
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de    se   encuentran    las  mayores  dificultades 
que  existen  en  todo  este  trayeóto. 

De  Chiquimula  continua  el  trazo  en  pro- 
fundos cortes  siempre  paralelamente  al  rio 
de  Chiquimula  hasta  Santa  Rosalía  desde 
donde  los  declives  son  ya  poco  sensibles 
hasta  Estanzuela,  punto  en  el  cual  cruzará 
el  rio  Motagua  y  tomando  el  rumbo  N.  E. 
seguirá  el  trazo  las  sinuosioades  de  este  rio 
hasta  mas  abajo  del  Tenedor,  habiendo  atra- 
vesado los  terrenos  pantanosos  que  se  en- 
cuentran entre  el  rio  Motagua  y  el  San  Fran- 
cisco del  Mico,  y  rodeando  el  extremo  orien- 
tal de  la  cierra  del  Mico  llegará  al  puerto 
de  Santo  Tomas  por  el  lado  del   oriente, 

Dij!)ta^iici¿&!«»  ¿§Ll>i*oxiiiiadaL?^  de 

Giia.teiBisi.l2i  si  véanlo 
Toifiías. 


De  Guatemala  á  Ouajiniquilapa  16  Leguas. 
j,    Ouajiniquilapa   á  Jutiapa...  14        „ 

,,    Jutiapa  á  Ipala 27        „ 

„    Ipala   á   Chiquimula 10         „ 

„    Chiquimula  á   Zacapa 6        „ 

j,    Zacapa  á  Estanzuela.. ;......     1         ,, 
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„    Estanzuela  á  Quiriguá 15 

„    Quiriguá!  á  Santo  Tomas....  40 


TOTAL 129  Leguas. 


De  Jutiapa  lacilmente  se  conseguirá  un 
trazo  en  buenas  condiciones  hacia  el  Sal- 
vador siguiendo  la  ribera  izquierda  del  rio 
Tomasulupa  hasta  Mita,  cruzando  este  rio 
y  costeando  la  laguna  ^  de  Guija  hasta  la  fron- 
tera. 


Ferro-carril  de  S^enintla 
al  Oe.^te» 


Esta  via  atravesará  las  comarcas  mas 
productoras  del  pais  en  el  dia,  por  encon- 
trarse en  ellas  numerosas  fincas  de  café,  de 
caña  de  aziícar  y  de   engorda  de  ganados. 

Dii§itaifteias  aproxiutada^  de 

Escuintla  a  la  froiatera 

de  ^^oeonnseo* 

De  Escuintla  á  Siquinalá ....  9  Leguas. 

á  Santa  Lucia 2i  „ 
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á  Primavera 6     ,, 

á  Patulul ,...  1-1  ;, 

á  San  Juan 1^  ,. 

á  Santa  Bárbara..  1     „ 

al  Carmen 8    „ 

á  Las  Animas 8     ,, 

á  Mazatenango 3¿  ,, 

á  Retalhulen 7     ,, 

á  la     frontera    de 

M(íxieo li  ,, 

De  Retalhuleu  á  Champerico 12  „ 


TOTAL .681   Igs. 

En  lugar  de  tomar  como  punto  de  par- 
tida la  ciudad  de  Escuintla  23odria  tomar- 
se la  población  de  Mazagua  y  la  línea  pa- 
sarla por  Don  Garcia  ma^^  al  Sur  de  la  lí- 
nea marcada  en  el  itinerario  anterior,  unién- 
dose á  esta  cerca  de  Mazatenango.  La  lí- 
nea por  Don  Garcia  necesita  muchos  me- 
nos puentes  pue  la  primera  aunque  de  ma- 
yores proporciones.  La  conveniencia  de  una 
lí  otra  línea  deberá  decidirse  en  presencia 
de  los  datos  que  suministren  los  estudios 
preliminares  al  trazo. 
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NOTA: — Liis  distancias  de  estos  itinerarios 
nos  han  sido  facilitadas  por  el  Señor  Di- 
rector General  de  Caminos  Don  Gregorio 
Sandoval. 

Los  datos  en  el  movimiento  mercantil 
del  puerto  de  San  José  nos  fueron  dados 
por  el  Señor  Don  Salvador  Valenznela,  Je- 
fe de  la  sección  de  estadística  del  Minis- 
terio de  Fomento. 


•ípéndiee^ 


Como  una  cuestión  que  si  no  de  una 
manera  pronta  ni  inmediata,  deberá  sin  em- 
bargo afectar  losintereses  del  ferro-carril  in- 
teroceánico de  Guatemala,  en  un  porvenir 
masó  menos  largo,  no:^  referiremos  aqui,  aun- 
que en  breves  términos,  h  las  vias  de  comu- 
nicación interoceánica  que  existen  ya  practi- 
cadas ó  en  [)royecto,  y  con  las  cuales  se  rela- 
cionen mas  directamente  los  asuntos  gene- 
rales de  la  América  Central. 

La  línica  via  férrea  que  existe  al  pre- 
sente en  esplotacion  es  la  de  Panamá,  y  ella 
ha  servido  al  comercio  de  Europa  con  los 
puertos  del  Pacifico,  desde  la  bahia  de  Aca- 
pulco  hasta  las  costas  de  Chile,  desde  el  año 
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1855  que  se  estableció.  Mas  en  breve  pla- 
zo el  movimiento  mercantil  de  los  puertos 
del  Salvador  y  Guatemala,  dejaríí  la  vía  de 
Panamá  para  tomar  la  de  Santo  Tomás,  asi 
como  la  dejarán  los  puertos  de  Acapulco  á 
Soconusco  para  tomar  el  ferro -carril  de  Te- 
huantepec.  De  aqui  debemos  deducir  que  ca- 
da uno  de  estos  ferro-carriles  deberán  mas 
tarde  quedar  reducidos  á  sostenerse  del  trá- 
fico que  les  proporcione  el  comercio  y  la  a- 
gricultura  de  los  respectivas  localidades  que 
atraviesen  ó  les  sean  adyacentes,  y  que  su 
miítua  competencia,  tendrá  tan  solo  lugar  en 
aquellos  puntos  intermedios  que  se  encuen- 
tren en  igualdad  de  condiciones  para  ponerse 
en  comunicación  con  ellos. 

Respecto  á  los  canales  interoceánicos 
que  están  aun  en  proyecto,  pero  de  cuya  rea- 
lización parece  se  ocupan  en  el  dia  con  de- 
cidido empeño,  no  debe  abrigarse  la  menor 
duda  que  una  vez  abierto  cualquiera  de  ellos, 
los  grandes  cargamentos  que  se  dirijan  de  un 
océano  á  otro  á  travez  de  la  América  Central, 
lo  preferirían  á  cualquiera  de  las  vias férreas 
interoceánicas  á  que  acabamos  de  referirnos, 
pues  que  por  él  se  evitarán  los  trasbordos 
indispensables  al  hacer  uso  de  un  ferro-carril 
y  con  solo  atravesar  uno  de  estos  canales,  de 
un  océano  al  otro,  podrán  llegar  las    mercan- 
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cías  á  su  destino  on  el  mismo  buque  en  qno 
hubiesen  salido. 

Hay  quien  opine  en  contra  de  esta  aseve- 
ración, asegurando  que  la  apertura  del  mas 
barato  de  los  cinco  canales,  que  se  han 
estudiado  hasta  el  dia,  siempre  costará  mas  de 
120  millones  de  pesos;  razón  por  la  cual  la 
compania  que  lo  llegue  á  construir  tendrá, 
para  sacar  el  rédito  del  enorme  capital  inver- 
tido, que  fijar  precios  de  tránsito  tan  cstraor- 
dinarios  que  los  buques  6  cargamentos  no  pue- 
dan pagarlos  sin  comprometer  en  una  gran 
parte  los  intereses  del  comerciante;  mas  á  es- 
to debe  contestarse  que  por  el  estudio  que  se 
ha  hecho  del  canal  de  Panamá,  aparece  pro- 
bado que  los  réditos  pasarán  del  lOp.g  con 
solo  fijar  sus  tarifas  en  tales  términos  que 
se  modifiquen  muy  ligeramente  los  precios 
de  tránsito  de  uno  cualquiera  de  los  ferro-car- 
riles indicados,  y  siempre  de  un  modo  venta- 
joso para  la  navegación  y  el  comercio. 

Damos  en  seguida  una  breve  noticia  de 
los  cinco  canales  qne  se  han  proyectado  en 
diversas  épocas,  por  los  hombres  que  han  es- 
tudiado esta  cuestión. 

Eli  CANAL  DE  SAN  BLAS  proyectado  u 
nivel  y  sin  necesidad  de  esclusas  es  uno  de 
los  (jue  mas  probabilidades  ofrece  al  buen 
éxito   de  la  ejecución,  á  juzgar  por  el  estudio 
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que  sobre  tal  proyecto  ha  publicado  el  co- 
mandante Shelbourne.  Este  ingeniero  coloca 
dicho  canal,  en  primer  lugar,  entre  todos  los 
proyectados  por  ser  el  mas  corto,  su  navega- 
ción será  de  un  dia,  y  la  línica  gran  obra  que 
en  él  se  tiene  os  la  apertura  de  un  tiínel  de 
7  millas  de  largo,  el  cual  no  ofrece  serias  di- 
ficultades . 

El  presupuesto  de  este  canal  monta  á  la 
suma  de  101  millones  de  pc^os.  y  su^^  seccio- 
nes principales  son: 

1.  ^    En  el  rio  Rayano  con  ligeras 

modificaciones  apropiadas  al 

objeto  10  millas. 

2.  ^    Escavaciones  del    canal  en- 

tre el   rio    Bayano    hasta   el 

tiínel 10  millas. 

a,^    Apertura  del  tiínel 7       ,, 

4.  ^  Escavaciones  del  canal  hasta 
laBaliin  do  San    Rhxs 3 


Total  30  millas. 

EL  OANAL  DE  NICARAGUA,  encomia- 
do  por  el  Almirante  Ammen,  el  Ingeniero  Me- 
nocal  y  los  periódicos  americanos  que  en  el 
dia  combaten  el  proyecto  de  Mr.  de  Lessep, 
ademas  de  presentar  el  incoveníente  de  \m 
largo  trayecto,   tiene  también  el  de  las  escul- 
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sas.  Las  principales  divisiones  de  este  canal 
serán: 

1.  ^    La  parte  Oeste  desde  el  Piier- 

tüBrito  hasta  la  laguna 17  millas. 

2.  ^    La  parte  central  sobre  el  lago 

de  Nicaragua 56       ,, 

3.  ^    La  parte  del  Este  desde  la  la- 

guna liasta  Greyton..., 108       ,, 
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La  navegecion  por  el  lago  seria  de  56 
millas,  por  los  rios  de  63  y  el  resto  en  escava- 
ciones,  durando  un  intervalo  de  tiempo  de 
4^  dias.  La  mayor  elevación  del  canal  seria 
de  108  pies  sobre  el  nivel  del  mar.  El  terreno 
atravesado  por  el  trazo  en  el  cual  deberá  ca- 
barse  alcanza  mía  altura  de  730  pies.  Los 
gastos  de  apertura  presupuestados  según  el 
Almirante  Ammen,  montan  á  $100.000,000: 
mas  el  General  Totten  los  calcula  hasta  en 
140.000,000  de  pesos. 

EL  CANAL  DE  PANAMÁ,  que  pa- 
rece ser  el  mas  ventajoso,  está  aceptado  por 
el  Congreso  de  Paris.  Este  canal  ofrece  las 
siguientes  condiciones.  Parte  del  golfo  de 
Limón  á  la  bahia  de  Panamá.  Su  longitud 
es  de  45  millas.  La  mayor  altura  de  los  cor- 
tes sobre  el  nivel  de  las  aguas   seria  de    87 
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metros  en  una  distancia  de  un  kilómetro  y 
su  travesía  se  hará  en  dos  dias.  Evitando 
cortes  demasiado  grandes,  se  puede  abrir  un 
tiínel  de  seis  kilómetros  de  largo  por  34  me- 
tros de  alto  sobre  las  aguas.  En  el  mes  de 
Enero  ultimo,  tuvo  lugar  la  inauguración 
de  los  trabajos  relativos  al  trazo,  los  cuales 
se  ejecutan  bajo  la  dirección  del  Ingeniero 
holandés  Mr.  Dircks.  Comparando  la  via  de 
Nicaragua  y  la  de  Panamá,  resultan  en  fa- 
vor de  la  ultima,  las  siguientes  ventajas. 

1.  ^  La  via  mas  corta. 

2.  '^  Ün  canal  al  nivel  de  los  océanos. 

3.  ^  La  baratura  del  tráfico;  pues  un  bu- 
que puede  costear  su  paso  por  el  canal  de 
Panamá,  con  una  cuarta  parte  de  lo  que  ten- 
dría  que  pagar  en  el    canal  de  Nicaragua. 

4.  ^  Las  escavaciones  y  movimiento  de 
tierras  llegarían  á  las  6/10  partes  del  de 
Nicaragua. 

EL  CANAL  DE  TEHU ANTEPEQUE.  Ba- 

jo  el  punto  de  vista  geográfico  la  línea  de 
Tehuantepeque,  seria  lamas  conveniente  pa- 
ra un  canal  que  aproximara]  las]  comunica- 
ciones del  mundo  comercial,  pero  ¡las  consi- 
derables alturas  que  ofrece  el]  terreno  y^  la 
poca  agua  que  se  encuentra  en  j^ellas  para 
la  alimentación  y  servicio  del   canal,  deten- 
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(Irüii  aun  por  mucho  tiempo  si  no  para  siem- 
pre la  realización  de  esta  empresa.  El  largo 
(le  este  canal  seria  de  148  millas  y  no  siendo 
posible  su  construcción  al  nivel  de  los  ma- 
res^ serian  necesarias  120  esclusas  para  sal- 
var los  tramos  elevados  de  la  via.  Su  nave- 
gación podria  hacerla  un  buque  en  un  in- 
tervalo de  doce  dias. 

EL  CANAL  DE  ATRATO-NAPIPL  Estu- 
dios de  mucho  mórito  han  sido  hechos  sobre 
e^te  proyecto  por  el  comandante  Selfridge,  de 
los  cuales  resulta  que  el  laigo  de  este  canal 
mide  179  millas,  que  son  necesarias  en  él  3  es- 
clusas y  un  túnel  de  dos  y  media  millas,  sien- 
do bastante  un  intervalo  de  cuatro  dias  para 
su  navegación  de  un  océano  A  otro. 


FIN, 
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